L’AVIATION D’ASSAUT DANS LA BATAILLE 
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INGÉNIEUR EN CHEF DU GÉNIE MARITIME 


Aviation de chassé, aviation de bombardement, aviation de reconnaissance, telles sont les grandes 
divisions actuellement admises de l'arme aérienne. L'intervention directe de l’avion dans la 
lutte au sol, tentée dès 1918 et pratiquée systématiquement pendant la conquête de l’Ethiopie 
comme au cours de la guerre civile en Espagne, a incité certaines nations militaires à créer de 
nouvelles formations spécialisées dans l'accomplissement de cette mission particulière (Italie, 
V. R. S. S.). Ainsi est née récemment une spécialité nouvelle, l'aviation d'assaut, dont les 
appareils doivent pouvoir réaliser des performances sensiblement égales à celles des avions de 
chasse. C'est à leurs attaques qu'ils auront à faire face. Ils doivent aussi posséder une visibilité 
suffisante pour pratiquer sans danger le vol à très basse altitude. Ils doivent, en effet, intervenir 
en première ligne par attaque à la mitrailleuse, au canon, à la bombe (lancée en vol rasant), 
pour disloquer les unités en concentration ou en déplacement et surtout les convois motorisés, 
particulièrement vulnérables et presque toujours attachés à la route (du moins pour certains 
des éléments qui les constituent). Quant aux unités d'infanterie en position, ce genre d’attaque 
s'est révélé peu efficace. Il semble que l'artillerie et aussi les chars de combat constituent des 
objectifs très visibles et très vulnérables particulièrement désignés pour l'aviation d’assaut. 
Celle-ci peut, en effet, agir quasi instantanément et à des distances souvent considérables. Elle 
apparaît ainsi comme un « combiné » de feu et de mouvement qu’aucune arme n’avait pu réaliser 
jusqu'ici. A ce titre, elle s’apparente en quelque sorte à la cavalerie dont elle remplit certaines 
missions qui lui étaient dévolues jadis sur le champ de bataille. 


L’avion d’assaut 
et l’héritage de la cavalerie 

E n 1866, à la bataille de Custozza, un 
escadron de uhlans autrichiens débou¬ 
chant sur les arrières de l’ennemi ren¬ 
contra la division italienne Cerale en colonne 
de route. Il chargea une de ses brigades avec 
tant d’impétuosité que la division débandée 
ne put être reconstituée de la journée et ne 
parut pas sur le champ de bataille. C’était le 
dernier fait d’armes de cette importance à 
l’actif de la cavalerie. 

Le 12 mars 1937, à la bataille de Guadala- 
jara, une division, qui venait d’enfoncer le 
front gouvernemental et d’avancer de 40 km 
en quatre jours, est surprise par cent quinze 
avions qui la bombardent et la mitraillent à 
basse altitude. L’attaque est brisée et reflue 
en désordre en arrière de ses positions de 
départ. La menace d’encerclement de Ma¬ 
drid est conjurée. C’est le premier succès 
d’envergure que connaît cette branche nou¬ 
velle de l’aviation, l’aviation d’assaut, qui 
se pose ainsi en successeur de la cavalerie. 

L’Italie, qui a donné à cette arme nou¬ 
velle son nom et sa première organisation, a 
d’ailleurs remporté récemment avec elle des 
succès qui, pour n’avoir pas eu le retentisse¬ 


ment de la bataille de Guadalajara, n’en 
méritent pas moins d’être étudiés. 

Dans la campagne éthiopienne, l’aviation 
d’assaut a été un facteur de première impor¬ 
tance dans la rupture du front nord et dans 
l’exploitation du succès. Elle a vraiment pris 
la place de la cavalerie absente. Mais on 
pouvait mettre en doute la possibilité d’obte¬ 
nir les mêmes résultats contre une armée 
disposant d’un matériel moderne. 

Dans la guerre d’Espagne, l’aviation ita¬ 
lienne au service des nationalistes a fré¬ 
quemment réalisé les dispersions et destruc¬ 
tions de colonnes sur route du type de celles 
que l’aviation russe au service des gouver¬ 
nementaux a obtenues à la bataille de Gua¬ 
dalajara. Mais le plus incontestable de ses 
succès est la défense de Majorque contre 
l’expédition catalane qui entreprit de sou¬ 
mettre cette île, au début de l’insurrection, 
aux autorités de Barcelone. Les forces gou¬ 
vernementales disposaient alors, dans ces 
parages, de ce qu’on persiste à dénommer la 
maîtrise de la mer. Elles parvinrent à débar¬ 
quer à Majorque un contingent qui, en 
d’autres temps, eût pu facilement venir à 
bout de la résistance que pouvaient lui 
opposer les habitants de l’île. Mais l’aviation 
italienne intervint dès la mise à terre des 
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premiers éléments. Attaquant au sol les 
troupes débarquées, elle leur interdit toute 
progression. Elle empêcha leur soutien par 
l'artillerie des navires, leur ravitaillement, et 
l’expédition dut se rembarquer après des 
pertes considérables. 

Les procédés d’attaque 
de l’aviation d’assaut 

Le procédé d’attaque normal de l’aviation 
d’assaut est le lancement de bombes en vol 
rasant. L’avion survole son objectif à très 
basse altitude 



rante, dans le 

lancement en vol horizontal, que la bombe 
accompagne l’avion sur un parcours notable. 
Une bombe lancée en vol horizontal au voisi¬ 
nage du sol ne l’atteint donc que très au 
delà de son point de lancement, d’autant 
plus loin que la vitesse de l’avion est plus 
grande. Suivant l’horizontale, le mouvement 
de la bombe est uniforme, de vitesse égale 
à celle de l’avion. Suivant la verticale, le 
mouvement est uniformément accéléré ; 
c’est celui que prendrait la bombe si elle 
était lâchée sans vitesse horizontale. Or, la 
vitesse de chute libre, pendant les premières 
secondes, est très faible devant la vitesse 
horizontale que l’avion imprime à la bombe. 
Au bout d’une seconde, la bombe lâchée 
d’un avion à 360 km/h aura parcouru 100 m 
suivant l’horizontale et 4,90 m suivant la 
verticale. La figure 1, qui représente les 
trajectoires de bombes lâchées d’un avion 


volant aux vitesses de 360 et 540 km/h, 
précise les distances auxquelles il est néces¬ 
saire de lancer avant le survol de l’objectif. 

On en conclut : 

1° Que le lancement en vol rasant de¬ 
mande, pour être précis, une appréciation 
très exacte de la distance de l’objectif et de 
l’altitude de lancement ; 

2° Que même le lancement à très basse 
altitude, où l’avion courrait de grands 
risques de rencontrer un obstacle, ne réduit 
guère la distance de parcours de la bombe ; 

3° Que ce 
genre de lan¬ 
cement exige 
un nivellement 
longitudinal 
parfait de 
l’avion, et une 
connaissance 
très exacte de 
la pente du 
terrain sur le¬ 
quel on lance; 

4° Que le 
lancement sur 
objectif peu 


particulière¬ 
ment délicat, 
carl’objectif se¬ 
ra difficile à 
repérer à la dis¬ 
tance de 200 
à 300 m, aux 
vitesses actuel¬ 
les d’avion. 

Une autre 
vol rasant 


difficulté du lancement 
est l’impossibilité de tenir compte du 
vent. Seule, l’erreur que l’on commet quel¬ 
quefois en supposant que la bombe lancée 
en vol rasant tombe à quelques mètres du 
point où elle est abandonnée, peut expliquer 
une conception du lancement en vol rasant 
où on ne tiendrait pas compte du vent. C’est 
en effet à sa vitesse par rapport au sol que 
l’avion lâche la bombe ; c’est suivant sa 
route et non suivant son cap qu’est dirigée 
la vitesse de la bombe. 

Il est cependant des cas où la précision du 
lancement en vol rasant est très satisfai¬ 
sante. Telle est l’attaque d’une longue 
colonne sur route qu’on cherche à atteindre, 
sans viser tel de ses éléments plutôt que tel 
autre. Il suffit que l’avion, pendant les 
quelques secondes précédant le lancement, 
survole exactement le tronçon de route, sup- 
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posé rectiligne, où se déplace la colonne. 
Les écarts de portée dus à l’appréciation 
inexacte de l’altitude, de la pente de la 
route, de l’inclinaison de l’avion, de la com¬ 
posante longitudinale du vent n’ont aucun 
effet ou, plus exactement, changent simple¬ 
ment le point de la colonne qui sera atteint. 
La composante transversale du vent se 
trouve corrigée d’elle-même par le pilote, 
s’il s’astreint à suivre la direction de la 
route où se déplace la colonne. Le bombar¬ 
dement en vol rasant des colonnes sur route 


commun des missions qui seront demandées 
au cheval, seul ou complété par le camion 
ou le char, comment l’avion ne serait-il pas 
beaucoup mieux qualifié encore pour les 
remplir ? Est-il combinaison plus puissante 
de feu et de mouvement ? 

Stratégiquement, l’avion est la seule arme 
qui, sur^un front de l’étendue des fronts 
espagnols, puisse être amenée à pied d’œu¬ 
vre, en toutes circonstances, dans les dé¬ 
lais désirables. Les autres armes peuvent 
surprendre ; aucune, si ce n’est l’aviation, ne 



dévolues . 


: PREMIER APPAREIL ÉTUDIÉ SPÉCIALEMENT POUR REMPLIR LES MISSIONS 
l’aviation d’assaut : L’AVION BIMOTEUR, BIFUSELAGE, « FOKKER G.-l » 
Hispano 14-HB, pèse en charge 4 400 kg, a une vitesse maximum de 4.50 km/h 
lent comporte à l’avant, en fuselage, deux canons de 23 mm et deux mitrail- 

„___ e mitrailleuse de 7,9 mm ; 400 kg de bombes sont transportés en fuselage. 

e bifuselage prolongeant les capotages de moteurs et portant les deux dérives et gouvernails de 

-■ j- — i..~ i. — -s- '- ——■j— également la réalisation de la 

\t autour d’ui 


est donc susceptible d’être effectué avec 
une très grande précision. 

Dans les autres cas, où l’objectif sera de 
faibles dimensions en tous sens, il sera néces¬ 
saire de remplacer le vol rasant au voisinage 
immédiat de l’horizontale par un piqué léger, 
d’une dizaine de degrés par exemple, mais 
qui impose à l’avion de se tenir à une altitude 
un peu supérieure. 

Les objectifs de l’aviation d’assaut 

« La cavalerie, déclare notre instruction 
sur l’emploi tactique des grandes unités 
dans sa rédaction de 1936, est l’arme du 
mouvement. Elle est caractérisée par son 
aptitude à déplacer rapidement ses moyens 
de feux. Elle prolonge et supplée l’action des 
autres armes là où il faut opérer vite, loin, 
par surprise. » 

Si tel est, aujourd’hui encore, le caractère 


peut instantanément s’opposer à la surprise. 

Guadalajara est le type de l’offensive 
montée par surprise. Les divisions de volon¬ 
taires italiens, qui viennent de remporter 
un succès facile à Malaga, sont brusquement 
transportées par deux mille camions à 
800 km de là, sur un secteur calme du front 
d’Aragon. Le 8 mars, l’attaque est déclen¬ 
chée et trouve le vide devant elle ; ce n’est 
que le , 17 mars que les premières brigades 
organisées apparaissent sur le terrain. Le 
10 mars, l’aviation était déjà à pied d’œuvre ; 
le 12, elle avait gagné la bataille. 

Le débarquement de Majorque est un 
exemple d’intervention plus rapide encore 
en situation défensive. Eût-il disposé alors 
de tous les éléments motorisés qu’il n’a 
réunis que depuis. Franco était parfaitement 
incapable de porter secours aux habitants de 
I’île, puisqu’il n’avait pas la maîtrise de la 
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mer. L’aviation franchit cette mer dont 
l’adversaire tenait la surface, intervint ins¬ 
tantanément et arrêta à elle seule l’attaque. 

Tactiquement, l’avion dispose, en main¬ 
tes circonstances, d’avantages inestimables. 
Lorsque le plafond est très bas, et c’était le 
cas à Guadalajara, il surgit sans que l’adver¬ 
saire ait pu soupçonner son arrivée et s’orga¬ 
niser pour la défense. Il est infiniment moins 
vulnérable que la cavalerie. Il franchit les 
obstructions de tout genre infiniment mieux 
que les chars. Il intervient et disparaît avec 
une rapidité qui lui permet d’exercer son 
action même en état d’extrême infériorité 
numérique, s’il prend garde de ne pas laisser 
tourner l’opération au combat aérien. En 
fait, les pertes des avions italiens à Majorque 
et des avions russes à Guadalajara ont été 
extrêmement faibles si on les compare aux 
pertes subies dans les autres opérations 
aériennes menées sur les fronts espagnols. 

L’attaque des troupes motorisées 

De toutes les opérations qu’on peut deman¬ 
der à l’aviation d’assaut, l’attaque des troupes 
en déplacement, et spécialement des convois 
automobiles, est l’une des plus importantes 
et des plus faciles. Nos règlements militaires, 
bien qu’ils soient antérieurs aux événements 
espagnols et n’attribuent pas à l’aviation 
d’assaut un rôle aussi étendu que celui 
qu’elle y a joué, le reconnaissent. « Le déve¬ 
loppement de la motorisation ouvre à l’avia¬ 
tion de nouvelles possibilités d’emploi, qu’il 
s’agisse soit de protéger le mouvement des 
forces motorisées amies, soit d’attaquer les 
forces motorisées adverses hors de portée de 
notre artillerie... Liées aux routes pour la 
majeure partie de leurs éléments, volumi¬ 
neuses et vulnérables, les grandes unités 
motorisées sont inaptes à assurer elles-mêmes 
leur sûreté, bien que celle-ci soit la condition 
impérative du mouvement et du débarquement 
de leur gros (1). » 

En cours de transport, toute action est 
interdite aux unités motorisées. L’attaque 
de l’aviation est trop fugitive pour qu’elles 
aient le temps de se servir de leurs armes. 
La destruction de quelques éléments du 
convoi immobilise le convoi entier. Une 
troupe à pied, et fréquemment une troupe 
à cheval, peut se disperser rapidement aux 
abords de la route ; le personnel d’un convoi 
automobile n’a pas la ressource de le faire 
en temps utile. 

Le 12 mars, sur la grand’route de Guadà- 

(1) Instruction sur l'emploi tactique des grandes 
unités (art. 52 et 418). C’est l’Instruction elle-même 
qui souligne. 


lajara à Saragosse, la division attaquée 
s’étendait sur 20 km. La colonne est aussi¬ 
tôt immobilisée. Les déplacements tentés 
échouent. La panique se déclenche. Les 
quelques troupes gouvernementales qui arri¬ 
vent le soir sur le champ de bataille ramas¬ 
sent sans combat camions, batteries, muni¬ 
tions. 

L’attaque de l’infanterie en position 

L’infanterie en position est probablement 
le moins vulnérable des objectifs offerts à 
l’aviation d’assaut. Le succès des avions 
contre les troupes débarquées à Majorque 
tient aux conditions particulières d’un débar¬ 
quement. L’aviation dut renouveler les 
attaques. Les difficultés de ravitaillement 
des troupes débarquées furent pour beau¬ 
coup dans le résultat. 

Dans l’attaque des positions organisées, 
le rôle de l’aviation est extrêmement difficile. 
De nombreuses attaques de ce genre, où les 
avions agissaient en liaison avec les chars 
de combat, l’artillerie et l’infanterie, ont été 
tentées en Espagne du côté gouvernemental. 
Les pertes de l’aviation ont été sévères, les 
échecs fréquents. Lorsqu’il y a eu succès, 
il est difficile de lui attribuer le rôle décisif. 

L’attaque de l’artillerie 

En cours de transport, l’artillerie, qu’elle 
soit à traction hippomobile ou automobile, 
est un objectif extrêmement vulnérable. Le 
développement de l’artillerie dans les armées 
modernes et le déplacement de ces unités 
posent au commandement le plus diffi¬ 
cile des problèmes. 

En position, l’artillerie reste encore très 
exposée, et il semble bien qu’elle devrait 
avoir quelque souci de sa propre défense 
avant de songer à défendre les autres. 
L’attaque des batteries, et spécialement des 
batteries de D. C. A., par des avions opérant 
en piqué ou en vol rasant a été proposée à 
maintes reprises. Au cours des démonstra¬ 
tions faites à Nuremberg en 1937, l’aviation 
allemande a réussi sans difficulté ce genre de 
destruction. 

En serait-il de même si l’artillerie en bat¬ 
terie pouvait riposter à l’attaque par un tir 
de mitrailleuses ou de canons automatiques 
de petit calibre ? C’est tout le problème de la 
défense des objectifs de faible dimension 
contre le bombardement en piqué à moyenne 
altitude qui est alors posé. Et l’on sait qu’il 
ne se résoudra pas sans des dépenses consi¬ 
dérables de matériel spécialement adapté à 
cette défense. La mésaventure du JDeutsch- 
land aux Baléares, attaqué en piqué par deux 
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personnel qui la sert doit travailler à décou¬ 
vert, dans des conditions de vulnérabilité 
tout autres que le fantassin dispersé et abrité. 
L’avion a le choix entre la bombe moyenne, 
qui détruira le matériel si les servants s’abri¬ 
tent, et la bombe légère, le projectile explosif 
de petit calibre ou la balle de mitrailleuse, 
s'ils persistent à rester à leurs pièces. 

L’attaque des chars 

L’attaque des chars de combat par l’avia¬ 
tion d’assaut n’a pas été employée jus- 


e tombant au 
it guère dangereux 
Le canon du calibre 
nte aujourd’hui sur 
arme beaucoup plus 
se, à condition de lui faire tirer un 
projectile perforant. Il suffit contre les flancs 
et surtout les toits des chars actuels, moins 
protégés que l’avant ; il attaque le char à 
son point faible. Lorsque la protection des 
chars, qui a été asse: 
au détriment de la v 
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sant contre l’avion. Les escadrons de chars 
légers « Ansaldo » qui accompagnaient les 
divisions italiennes sur la route de Gua- 
dalajara n’ont pas arrêté les avions. 

Contre les chars agissant en liaison étroite 
avec les autres armes et condamnés à pro¬ 
gresser à la vitesse du fantassin sous le feu, 
l’action de l’avion n’est pas aussi simple. 
Les chars sont soutenus par l’infanterie et 
l’artillerie. Ils restent cependant l’un des 
objectifs les plus visibles et les plus vulné¬ 
rables, spécialement lorsqu’ils seront obligés 


Car la visibilité ne suffit pas, et l’avion 
d’assaut, exposé aux attaques des avions de 
chasse, doit pouvoir se défendre ; il ne saurait 
donc sacrifier les qualités indispensables au 
combat aérien. 

A Guadalajara, l’aviation russe résolut la 
difficulté en faisant protéger les avions 
d’assaut par une imposante aviation de 
chasse. 

Les avions d’assaut étaient des biplans 
type R-5, monomoteurs, armés de quatre 
mitrailleuses fixées dans les plans et inclinées 



■ FIG 7. - LE « POTEZ-63 », LE PLUS RÉCENT DES APPAREILS FRANÇAIS A FINS MULTIPLES 

Etudié sur le programme français des « appareils de commandement de la chasse », cet avion s’est révélé l’un des 
meilleurs appareils légers et rapides à fins multiples (chasse, bombardement, reconnaissance). En mission d’assaut, 
son armement comprendrait deux canons de 20 à 23 mm sous fuselage, une mitrailleuse en tourelle arrière, 400 kg 
de bombes. Noter le diamètre particulièrement réduit des capotages de moteurs. Il est en effet équipé soit de moteurs 
Hispano 14-HBs de 610 ch, soit de moteurs Gnome et Rhône li-Mars de 650 ch. Près de cent avions de ce type 
viennent d’être commandés au cours des deux derniers mois par l’étranger (Lithuanie, Grèce, Roumanie, Chine). 


de décoller de leur soutien, au franchisse¬ 
ment des crêtes par exemple. 

Le matériel de l’aviation d’assaut 

L’attaque au sol, en piqué à basse altitude 
ou en vol rasant, exige une visibilité excel¬ 
lente. La plupart des objectifs de surface 
seront beaucoup plus difficiles à reconnaître 
que les objectifs aériens. De plus, pour pra¬ 
tiquer le vol à très basse altitude, — qui 
est un facteur important de surprise pour 
l’adversaire et de sécurité pour l’assaillant, 
— des conditions spéciales de visibilité 
s’imposent pour éviter les obstacles. Le 
programme de l’avion d’assaut ajoutera 
donc à celui de l’avion de chasse cette 
exigence, dont la satisfaction ne va pas sans 
quelques difficultés. C’est l’explication du 
retard à la présentation de prototypes satis¬ 
faisants d’aviation d’assaut. 


vers le sol pour permettre le tir sur objectifs 
terrestres en vol horizontal. L’appareil em¬ 
portait en outre quatre bombes de 50 kg à 
éclatement retardé. 

Les avions de chasse chargés de la pro¬ 
tection étaient, par moitié environ, des 
monoplaces 1-15 et 1-16, dont les derniers 
présentés en 1936 au Salon de Paris (1), sont le 
plus récent type d’avion de chasse russe à 
hautes performances. Outre leur armement 
de mitrailleuses, les avions de chasse 1-15 
emportaient deux bombes de 50 kg fixées 
sous les ailes. 

Au cours de l’opération du 12 mars, près 
de 500 bombes furent ainsi lancées, 200 000 
cartouches tirées, les avions de chasse vi¬ 
dant, en fin de mission, leurs chargeurs sur 
la colonne. 

Si l’attaque ainsi conduite réussit pleine- 

(1) Voir La Science et la Vie, n« 235, page 7. 
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ment, il faut observer cependant que la 
réaction aérienne de l’ennemi fut très 

Une aviation de chasse moderne, s’atta¬ 
quant à basse altitude, dans ses lignes, à 
des avions de performances aussi modes¬ 
tes que les R-5, leur eût probablement 
causé de lourdes pertes. Il serait bien pré¬ 
férable de pouvoir réunir sur un même 
avion des performances voisines de celles 
de l’avion de chasse et les qualités dési¬ 
rées de visibilité. C’est la solution admise 
sur quelques appareils présentés récem¬ 
ment, où. le recours au bimoteur permet 
de dégager le champ de vision du pilote. 
L’appareil est évidemment plus lourd et 
plus cher. Il peut d’ailleurs facilement être 
aménagé en biplace ou triplace, et présente 
des performances comparables à celle du 
chasseur monoplace. 

Le premier avion de ce genre étudié spé¬ 
cialement pour l’aviation d’assaut est l’avion 
« Fokker » dit Le Faucheur, présenté, en no¬ 
vembre 1936, au Salon de l’Aviation de 
Paris. C’est un triplace, à deux moteurs en 
étoile Hispano 14 AB de 680 ch. Un fuselage 
double dégage complètement les vues et le 
champ de tir. Il est armé, à l’avant, de deux 
canons Madsen de 23 mm et de deux 
mitrailleuses ; à l’arrière, d’une mitrailleuse 
logée dans une tourelle tournant autour 
d’un axe longitudinal. Il porte en outre, en 
fuselage, deux bombes de 200 kg. La vitesse 
annoncée est de 450 km/h. 

Au même Salon figurait un autre appareil, 
le Potez-63, qui n’a pas été étudié spéciale¬ 
ment pour l’aviation d’assaut, puisque c’est 
un triplace de chasse actuellement construit 
en grande série pour l’aviation française, 
mais qui a été présenté depuis par son cons¬ 
tructeur avec des aménagements qui l’adap¬ 
teraient aux missions d’attaque au sol. C’est 
un bimoteur, muni des mêmes moteurs 
Hispano 14 HB que le Fokker, armé vers 
l’avant de deux canons sous fuselage, vers 
l’arrière d’un jumelage de mitrailleuse en 
fuselage, dont un empennage vertical dé¬ 
doublé dégage le champ de tir. Com¬ 
me avion d’assaut, il peut être gréé en 
biplace, avec huit bombes de 50 kg en 
fuselage. 

Cette même formule de l’avion d’assaut 
bimoteur vient de donner lieu, aux Etats- 
Unis, à une réalisation intéressante où les 
deux mitrailleurs sont placés à l’avant des 
deux groupes moteurs actionnant des hélices 
propulsives en arrière de l’aile. On obtient 
ainsi le maximum de visibilité et de facilités 
de service de l’armement avant. 


L’avenir de l’aviation d’assaut 

L’intervention de l’avion dans la lutte au 
sol est assez ancienne. L’aviation française 
fut, en 1918, une des premières à s’engager dans 
cette voie. Mais les résultats matériels furent 
faibles ; cette mission restait exceptionnelle. 

Il fallut attendre plus d’une dizaine 
d’années pour que, sous l’impulsion éner¬ 
gique du colonel Mecozzi, qui est aujour¬ 
d’hui à la tête d’une brigade d’assaut, 
l’aviation italienne créât les premières for¬ 
mations spécialisées dans cette mission. Elle 
fut suivie rapidement par l’aviation russe. 
La guerre d’Espagne ne permet plus de 
douter de l’avenir réservé à cet emploi 
nouveau de l’avion. 

Après ses premiers succès, toute arme 
évolue rapidement sous la double influence 
de l’intérêt qu’elle suscite et de la réaction 
qu’elle soulève. Dans quel sens peut-on 
prévoir que se fera l’évolution ? 

Dans la lutte au sol, un seul engin méca¬ 
nique était parvenu jusqu’ici à se faire une 
place : le char de combat. Dorénavant, il a 
un concurrent : l’avion d’assaut. Us devront 
se partager la tâche dans le combat contre 
les éléments non mécanisés et lutter l’un 
contre l’autre. Leur double évolution doit 
tendre à exalter leurs qualités maîtresses, 
qui sont, pour le char, la protection, pour 
l’avion, la vitesse. 

Le militaire s’est déjà rendu compte qu’il 
y avait place à la fois pour un engin blindé 
lent, à protection épaisse, et pour un engin 
blindé rapide, à protection légère. En mon¬ 
tant un moteur d’avion sur un châssis de 
char qui a, par ailleurs, des qualités remar¬ 
quables, le constructeur américain Christie 
est arrivé à obtenir des vitesses de 100 km/h 
en terrain uni, et de 200 km/h sur route. 
Mais ce char sera, comme les autres, contraint 
de réduire sa vitesse à 6 km/h pour franchir 
une tranchée, et de s’arrêter devant un 
boqueteau ou quelques rails fichés dans le 
sol qui masqueront le canon antichar qui le 
prend à partie. Le même moteur, monté sur 
avion, donne un engin qui ne craint ni les 
tranchées, ni les arbres, ni les rails, et qui 
redoute beaucoup moins que le char le tir 
d’un canon de 25 devant lequel il défile à une 
vitesse cinquante fois supérieure. Les armées 
qui ont misé sur la vitesse pour certaines des 
missions qu’elles demandaient à leurs engins 
blindés n’ont pas eu complètement tort. 
Mais il leur manque d’avoir médité la parole 
de M. A. Caquot : « L’avion est l’aboutisse¬ 
ment logique et unique des véhicules ra¬ 
pides. » C. Bougeron. 





